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A process for the automatic regulation of the 
distance between a vehicle to be regulated and 
another vehicle is employed in a vehicle, which , 
has a distance regulating device and a braking* 
system which is actuable by the distance 
regulating device. When the distance regulating 
device emits a brake actuation signal to the 
braking system, a brake control device actuates 
the brakes thereby regulating the distance 
between the vehicle to be regulated and the other 
vehicle. Prior to emitting the brake actuation 
signal, the distance regulating device emits a 
braking readiness signal to the braking system 
thereby causing the braking system to assume a 
braking readiness state. The distance regulating 
device emits the braking readiness signal when it 
detects, based on the travel and road conditions 
surrounding the vehicle to be regulated, that 
braking will occur shortly. Once the braking 
system is in the braking readiness state, it takes 
less time than usual for the brakes to actuate 
after the distance regulating device emits a brake 
actuation signal. 
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(§) Verfahren zur automatischen Abstandsregelung von Fahrzeugen 
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Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur automatischen 
Abstandsregelung zwischen einem zu regelnden Fahr- 
zeug und einem weiteren Fahrzeug. Bei einer automati- 
schen Abstandsregelung ist eine moglichst hone Regel- 
gute, d, h. eine moglichst schnelle Kompensation von Re- 
gelabweichungen des zu regelnden Abstands bei mog- 
lichst geringen Oberschwingvorgangen, gewunscht. An- 
sprechtotzeiten mechanischer Ubertragungsglieder in 
der Bremsanlage konnen zu einer Beeintrachtigung der 
Regelgute fuhren. So mu& beispielsweise bei Reibungs- 
bremsen konventioneller Bauart zunachst ein gewisser 
Totweg, das Luftspiel, uberwunden werden, bis eine Ab- 
bremsung des Fahrzeugs erfolgt. Die Erfindung bewirkt 
eine verbesserte Regelgute mit einfachen Mitteln, indem 
die Abstandsregeleinrichtung ein Bremsbereitschaftssi- 
gnal an die Bremsanlage senden kann, welche bei Emp- 
fang des Bremsbereitschaftssignals einen Bremsbereit- 
schaftszustand einnimmt, in dem der Totweg uberwun- 
den wird. 
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Beschreibung 



Die Erfindung belrifft ein Vcrfahren zur automatischen 
Abstandsregelung zwischen eineni zu regelnden Fahrzeug 
und eineni weiteren Fahrzeug gemaB dem Oberbegriff des 
Patentanspruchs 1. 

Ein gattungsgemaBes Verfahren ist aus der 
DE 44 37 678 Al bekannt. 

Bei dem bekannten Verfahren zur automatischen Ab- 
slandsregelung ist eine Abstandsregeleinrichtung vorgese- 
hen, die infolge von mitlels einer MeBeinrichtung gewonne- 
nen Abstandsinformationcn zu einem vorausfahrenden 
Fahrzeug durch automatische Vcranderung der Geschwin- 
digkeit des zu regelnden Fahrzeugs den Abstand zu dem 
vorausfahrenden Fahrzeug nach vorgegebenen Algorithmen 
einsteUt. Die Anpassung der Geschwindigkeit kann durch 
Eingriffe der Abstandsregeleinrichtung in die Bremsanlage 
odcr in die Motorstcucrung crfolgcn. 

Bei der Abstandsregelung ist, wie im Grunde bei jeder 
Regelung, eine moglichsl hohe Regelgute erwunscht. Hier- 
unter versteht man ein eine moglichsl schnelle Kompensa- 
tion von Pegelabweichungen mil moglichsl geringen Uber- 

schwi ngvorgangen . 

Der Erfindung iiegl daher die Aufgabe zugrunde, ein Ver- 
fahren zur aulomatischen Abstandsregelung zwischen ei- 
nem zu regelnden und einem weiieren Fahrzeug anzugeben, 
mil dem eine im Vergleich zu bekannten Verfahren verbes- 
serte Regelgute mil einfachen Mitteln erreicht wird. 

Diese Aufgabe wird durch die in dem Patentanspruch 1 
angegebene Erfindung gelost. Weiterbildungen und vorteil- 
hafte Ausgestaltungen der Erfindung sind in den Unteran- 
spruchen angegeben. 

Ein Vorteil der Erfindung ist, dafi die Auswirkung von 
Ansprechtotzeiten mechanischer Ubertragungsglieder in der 
Bremsanlage auf die Abstandsregelung minimiert wird. So 
ergeben sich beispielsweise bei einer Bremsanlage konven- 
tioneller Bauart mit Reibungsbremsen dadurch Ansprech- 
totzeiten, daB bei einer Bremsbetatigung die Bremszylinder 
zunachst einen Totweg uberwinden mussen, welcher auch 
als Liiftspiel bezeichnet wird. Im Bereich dieses Totwegs er- 
folgt noch keine Abbremsung des Fahrzeugs. Durch An- 
wendung der Erfindung kann eine hohe Regelgute erzielt 
werden. 

Die Erfindung hat den weiteren Vorteil, daB sie sehr ko- 
stengiinstig durch einfache Anpassung von Sleuerprogram- 
men der Abstandsregeleinrichtung und einer die Bremsan- 
lage steuernden Einrichtung realisiert werden kann. Eine 
teure und aufwendige Optimierung der Ubertragungsme- 
chanik der Motorsteuerung oder der Bremsanlage zur Ver- 
ringerung von Totzeiten ist nicht erforderlich. 

Ein weiterer Vorteil der Erfindung ist, daB die Regelam- 
plituden der Abstandsregeleinrichtung geringer ausfallen 
konnen und das Regelverhalten somil harmonischer er- 
scheint, was den Fahrkomfort erhoht. Die Verringerung der 
Regelamplituden bewirkt zudem auch eine Verringerung des 
Kraftstoffverbrauchs. Zudem wird die sogenannte Kolon- 
nenstabilitat von Fahrzeugen bei Anwendung des erfin- 
dungsgemaBen Verfahren s wesentlich verbessert. Unier Ko- 
lonnenstabilitat versteht man in diesem Zusammenhang die 
Vermeidung von A ufschwi ngvorgangen bei der Abstandsre- 
gelung zwischen einer Vielzahl von in einer Kolonne lah- 
renden, automatisch abstandsgeregelten Fahrzeugen. 

In einer vorteilhaften Weiterbildung der Erfindung sendei 
die Abstandsregeleinrichtung das Bremsbereiischaftssignal 
an die Bremsanlage, wenn aufgrund der Umfcldsitualion 
eine Bremsung in Kurze zu erwarten ist. Unter der Umfeld- 
situation isl in diesem Zusammenhang die Erkennung be- 
stimmter charakteristischer Verkehrssituationen und Fahr- 



verhaltensmuster zu versiehen. Als Umfeidsituaiionen, in 
denen in einer bevorzugten Ausgestaltung der Erfindung das 
Bremsbereitschaflssignal generiert wird, sind vorzugsweise 



zu nennen: 
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- Ein auf einer benachbarten Fahrspur befindliches 
Fahrzeug tendiert dazu, auf die Fahrspur des zu regeln- 
den Fahrzeugs einzuscheren. 

- Eines oder mehrere Fahrzeuge auf der links gelege- 
nen benachbarten Fahrspur verzogern oder fahren lang- 
samer als das zu regelnde Fahrzeug. 

- Ein auf der gleichen Fahrspur vorausfahrendes Fahr- 
zeug verzogert geringftigig, so daB eine Anpassung des 
Abstands bei dem zu regelnden Fahrzeug durch eine 
Reduzierung der Motorleistung ohne Bremsbetatigung 
moglich ist. 

- Ein Fahrzeug, das vor dem auf der gleichen Fahrspur 
vorausfahrenden Fahrzeug fahrt, verzogert. 

- Der vorausliegende Fahrbahnverlauf deutet auf ei- 
nen Bremsbedarf hin, z. B. bei einer relativ engen 
Kurve oder einer Autobahnabfahrt. Der vorausliegende 
Fahrbahnverlauf kann hierbei unter Verwendung einer 
in digitaler Form vorliegenden StraBenkarte in Verbin- 
dung mit einer Einrichtung zur Ermittlung der Fahr- 
zeugkoordinalen, z. B. einem GPS-Empfanger (GPS = 
Global Positioning System) festgestellt werden. 



Allgemeiner gesagt sind unter einer Umfeldsituation. in 
der in Kurze eine Bremsung zu erwarten ist, alle von einem 
30 erfahrenen Fahrzeugfuhrer gelaufigen Verkehrssituationen 
zu verstehen, bei denen er eine erhohle Bremsbereitschaft 
einnimmt, wie z. B. in einigen oder alien der zuvor genann- 
ten Falle bzw. weiteren Situationen. 

Situationen der zuvor erwahnten Art konnen erganzend 
35 auch durch eine Auswertung optischer Signale, z. B. mittels 
einer in dem zu regelnden Fahrzeug angeordneten Bilderfas- 
sungseinrichtung, erkannt werden. So kann ein Fahrspur- 
wechsel eines auf einer benachbarten Fahrspur befindlichen 
Fahrzeuges durch Erkennung des Blinksignals des Fahrt- 
40 richtungsgebers erkannt werden. Eine Verzogerung eines 
vorausfalirenden Fahrzeuges kann durch Erfassung des 
Bremslichls erkannt werden. 

Die Erfindung wird im folgenden anhand eines Ausfuh- 
rungsbeispiels unter Vetwendung von Zeichnungen naher 
45 erlautert. 

Es zeigen: 

Fig, ] eine Draufsicht auf eine KraftfahrslraBe mit Fahr- 
zeugverkehr und 

Fig. 2 die fur die Erfindung relevanten Komponenten ei- 
50 nes zu regelnden Fahrzeuges in schematischer Darstellung 
und. 

Fig. 3 und 4 eine bevorzugte Ausfuhrungsform der Erfin- 
dung in RuBdiagrammdarstellung. 

In den Figuren werden gleiche Bezugszeichen fur einan- 
55 der entsprechende Teiie und Signale verwendet. 

Die Fig. 1 zeigt eine KraftfahrstraBe mil jeweils zwei 
Fahrspuren (5, 14 bzw. 12, 13) je Fahrtrichtung. Auf der 
Fahrspur (5) befinden sich drei Fahrzeuge (1, 3, 4), auf der 
Fahrspur (14) befindet sich ein Fahrzeug (2). Die Fahrzeuge 
60 (1, 2, 3, 4) bewegen sich mit Geschwindigkeiten (V|, V 2 , 
V 3 , V 4 ) in Richtung des auf dem jeweiligen Fahrzeug darge- 
steUten Pfeils. Das Fahrzeug (1) ist das zu regelnde Fahr- 
zeug, welches mil einer Einrichtung zur aulomatischen Re- 
gelung des Abstands zu einem weiteren Fahrzeug ausgestat- 
65 tct ist. Die Abstandsregelung des Fahrzeugs (1) crfolgt gc- 
genuber dem Fahrzeug (3), das dem Fahrzeug (1) auf der 
Fahrspur (5) vorausfahrt. Die zusatzlich dargestellten Fahr- 
zeuge (2. 4) dienen zur Erlauterung bestimmter Umfeldsi- 
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luationen, bei denen das erfindungsgemaBe Bremsbereit- 
schaflssignal erzeugt wird. 

Das Fahrzeug (1) weisl an seiner Front eine vorzugsweise 
a |s Radareinrichtung ausgebildete Abstandserfassungsein- 
richtung auf, welche AbstandsmeBstrahlen in Fahrtrichtung 
bzw. in einem gewissen Winkelbereich schrag zur Fahrtrich- 
tung aussendet. Ubliche Radareinrichtungen weisen bei- 
spietsweise die in der Fig. 1 dargestcllten Erfassungsberei- 
che (6, 7, 8, 9, 10, 11) auf. Gegenstande, die sich in diesen 
Brfassungsbereichen befinden, losen Reflexionen des Rad- 
arsignals in Richtung auf die Abstandserfassungseinrich- 
tung des Fahrzeugs (1) aus. 

Ein Vorteii der Verwendung einer Radareinrichtung als 
Abstandserfassungseinrichtung ist die Tatsache, da8 eine 
derartigc Einrichtung infolge des Doppler-Effekts neben ei- 
ner Abstandsinformation auch ohne weitere Signal verarbei- 
tungsmaBnahmen, wie z. B. numerische Differentiation und 
piltcrung, bcrcits cine Gcschwindigkcitsinformation zur 
Verfiigung stellt. Der Aufwand zur Erzeugung der fiir die 
Ausfuhrung des erfindungsgemaBen Verfahrens erforderli- 
chen SignalverarbeitungsmaBnahmen ist daher dann relativ 
gering. 

Des weiteren ist das Fahrzeug (1) an seiner Front mil ei- 
ner Bilderfassungseinrichtung, z. B. einer Videokamera, 
ausgeslaltel, miaels derer eine Auswerlung oplischer Infor- 
mationen in der in dem Fahrzeug (1) angeordneten Ab- 
standsregeleinrichtung moglich ist. Als optische Informatio- 
nen werden in diesem Zusaminenhang vorzugsweise Betati- 
gungen riickwartiger Signalleuchten der vorausfahrenden 
Fahrzeuge verstanden, wie z. B. Blinkleuchten und Brems- 
leuchten. Die Bilderfassungseinrichtung weist in der Dar- 
siellung gemaB Fig. 1 einen relativ weiten Erfassungsbe- 
reich auf, der in dem von den Linien (15, 16) in Fahrtrich- 
tung umschlossenen Winkelbereich liegt. 

Die Fig. 2 zeigt das Fahrzeug (1) in schematischer Dar- 
stellung mitsamt den fur die Erfindung relevanten Kompo- 
nenten. Die Bilderfassungseinrichtung (20) und die Ab- 
standserfassungseinrichtung (21) sind iiber Leitungen mit 
der Abstandsregeleinrichtung (22) verbundeh. Die vorzugs- 
weise als elektronisches Steuergerat ausgebildete Abstands- 
regeleinrichtung (22) empfangt ein Bildsignal von der Bild- 
erfassungseinrichtung (20) sowie verschiedene Abstands- 
tind Geschwindigkeitssignale von der Abstandserfassungs- 
einrichtung (21) entsprechend der in den Erfassungsberei- 
chen (6, 7, 8, 9, 10, 11) reflektierten Radarsignale. Durch 
Auswertung dieser Eingangssignale in einem Steuerpro- 
gramm berechnet und beobachtet die Abstandsregeleinrich- 
tung (22) beispielsweise die Abstande zu den Fahrzeugen 
(2, 3, 4) sowie deren Geschwindigkeiten (V 2 , V3, V4) in ei- 
ner dem Fachmann gelaufigen Weise. Im Rahmen des Steu- 
erprogramms wird auch das crfindungsgemaBe Verfahren 
gemaB dem nachfolgend beschriebenen Ausfuhrungsbei- 
spiel nach Art von Unterprogrammen ausgefuhrt. 

Des weiteren weist das Fahrzeug eine Bremsanlage, vor- 
zugsweise vom elektrisch steuerbaren Typ, auf, mit einem 
elektronischen Bremssteuergerat (23), einer iiber elektrische 
Leitungen (26, 27, 28, 29) mit dem Bremssteuergerat (23) 
verbundenen Ventileinrichtung (30), einem mit der Ventil- 
einrichtung (30) iiber eine Druckmittelleitung (31) verbun- 
denen Druckmittelvorralsbeh alter (32) sowie druckmitlelbe- 
tatigbare Bremszylinder (37, 38. 39, 40), welche iiber 
Druckmittelleitungen (33, 34, 35, 36) ihrerseits.mit der Ven- 
tileinrichtung (30) verbunden sind. Die Bremszylinder (37, 
38, 39, 40) sind auBerdem in bekannter Weise mit mecha- 
nisch bctatigbarcn Rcibungsbrcmscn verbunden. Die Rci- 
bungsbremsen sind zur Vereinfachung in der Fig- 2 nicht 
dargestellt. Das Bremssteuergerat (23) steuert die Reibungs- 
bremsen in Abhangigkeit von einem Bremswunsch des Fah- 



rers, welcher von einem in der Fig. 2 nicht dargestellien 
Bremswertgeber erzeugt wird, durch geeignete Zufuhr von 
Druckmittel von dem Vorratsbeh alter (32) in die Bremszy- 
linder (37,38, 39, 40) mittels geeigneler Retatigungssignale 

5 fur die Ventileinrichtung (30). 

Das Bremssteuergerat (23) ist des weiteren uber eine Da- 
tenleitung (24) mil der Abstandsregeleinrichtung (22) ver- 
bunden. Uber die Datenleitung (24) sendet die Abstandsre- 
geleinrichtung (22) bei Bedarf das Bremsbereitschaftssignal 

10 oder ein Brcmsanforderungssignal oder auch weitere Si- 
gnale an das Bremssteuergerat (23). Das Bremssteuergerat 
(23) betatigt infolge der uber die Datenleitung (29) empfan- 
genen Signale die Ventileinrichtung (30) derart, daB die von 
der Abstandsregeleinrichtung (22) angeforderte Bremswir- 

15 kung erreicht wird. Bei Empfang des Bremsbereitschaftssi- 
gnals wird der Bremsbercilschaftszustand eingenommen, 
was im vorliegenden Ausfuhrungsbeispiel bedeutet, daB das 
Bremssteuergerat (23) den sogenannten Anlcgcdruck in die 
Bremszylinder (37, 38, 39, 40) einsteuert, der bewirkt, daB 

20 das Luftspiel der Bremsen uberwunden wird und die Brems- 
belage leicht gegen die Bremsscheibe oder Bremstrommel 
gedruckt werden, ohne daB eine nennenswerte Bremswir- 
kung eintritt. 

Anhand der Fig. 3 soli eine bevorzugte Ausfiihrungsform 
25 der Erzeugung des Breiiisbereilschaflssignals erlaulerl wer- 
den. Das Verfahren gemaB Fig. 3 beginnt mit dem Block 
(50). 

Das Verfahren gemaB Fig. 3 ist ein Teil des in der Ab- 
standsregeleinrichtung (22) ausgefuhrten Steuerprogramms. 

30 In einem Verzweigungsblock (51) wird uberpriifL ob sich 
das auf der benachbarten Fahrspur befindliche Fahrzeug (2) 
mit einer bestimmten markanlen Tendenz in Richtung auf 
die Fahrspur (5) des zu regelnden Fahrzeugs (1) bewegL Die 
Bewegungstendenz wird anhand der Geschwindigkeitskom- 

35 ponente (V 2Y ) durch Vergleich mit einem Mindestschwel- 
lenwert (V 2YTnin ) ermittelt. Wenn die Geschwindigkeilskom- 
ponente (V 2Y ) den Mindestgeschwindigkeitswert (V2y m L n ) 
uberschreitet, so wird dies als Zeichen fur ein mogliches 
Einscheren des Fahrzeugs (2) auf die Fahrspur (5) angese- 

40 hen und zu dem Zuweisungsblock (59) verzweigt, in dem 
eine boolesche Variable "Bremsbereitschaft" auf den Wert 1 
gesetzt wird. 

Anderenfalls wird mit einem weiteren Verzweigungs- 
block (52) fortgefahren, in dem uberpriift wird, ob das Fahr- 

45 zeug (2) langsamer fahrt als das zu regelnde Fahrzeug (1). 
Hierfur wird die Geschwindigkeitskomponente (V 2 x) mil 
der Geschwindigkeit (Vi) verglichen. Wenn die Geschwin- 
digkeitskomponente (V 2X ) des Fahrzeugs (2) die Geschwin- 
digkeit (Vj) des zu regelnden Fahrzeugs (1) unterschreiiet, 

50 so wird ebenfalls zu dem bereits erwahnten Zuweisungs- 
block (59) verzweigt. 

Anderenfalls wird mit einem weiteren Verzweigungs- 
block (53) fortgefahren. Don wird uberpriift, ob das Fahr- 
zeug (2) verzogert. Das Verzogern eines auf einer Uberhol- 

55 spur benndlichen Fahrzeuges deutet haufig auf sehr dichlen 
oder stockenden Verkehr hin. so daB ein Bremsbedarf in 
Kiirze auftreten kann. Es wird daher zu dem Zuweisungs- 
block (59) verzweigt, wenn die Verzogerung (dV 2X /dt) des 
Fahrzeugs (2) einen Mindestverzogerungswert (-a^min) un- 

60 terschreitet. 

Anderenfalls wird mit einem weiteren Verzweigungs- 
block (59) fortgefahren, wo uberpriift wird, ob das Fahrzeug 
(3) eine gering fugige Verzogerung er fahrt. Hierfur wird die 
Verzogerung (dV 3 /dt) des Fahrzeugs (3) mit einem Mindest- 

65 verzogcrungswert (-a3 m j n ), wclchcr einen relativ geringen 
Zahlenwert aurweist, verglichen und bei Unterschreitung 
dieses Wertes zu dem Zuweisungsblock (59) verzweigt. 
Anderenfalls wird mit einem weiteren Verzweigungs- 
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block (55) fortgefahren, in dem uberpruft wird. ob das Fahr- 
zeug (4) verzogert. Hierfur wird in analoger Weisc wie in 
den BIdcken (53, 54) die Verzogerung (dV^dt) d, ihr- 
zeugs (4) mil einem hierfur an/.uwendenden Minde .rzo- 
gerungswert (-aw) verglichen und bei einer Untc >whrei- 
lung dieses Wertes zu dem Zuweisungsblock (59) ver- 
zweigl. 

Anderenfalls wird mil einem weiteren Verzweigungs- 
block (56) fortgefahren. Don wird uberpruft, ob aufgrund 
des Fahrbahnverlaufs, welcher mittels einem vorzugsweise 
in dcr Abstandsregeleinrichtung (22) angeordneten GPS- 
Empfangcr in Verbindung mil einer vorzugsweise in der Ab- 
standsregeleinrichtung (22) gespeicherten digitalen StraBen- 
kartc ennitlell wird, ein kurzfristiger Bremsbedarf zu erwar- 
len ist. Wenn dies der Fall ist, wird ebenfalls zu dem Zuwei- 
sungsblock (59) verzweigt, anderenfalls wird mil einem 
Verzweigungsblock (57) fortgefahren. Dort wird durch Aus- 
wcrtung dcs Signals dcr Bildcrfassungscinrichtung uber- 
pruft. ob aufgrund eines Blinksignals des Fahrtrichtungsge- 
bcrs dcs aul' einer bcnachbaricn Fahrspur befindlichen Fahr- 
zeuges (2) cin be vorsiehcnder Fahrspur wechsel dieses Fahr- 
zeuges /u erwarten isl. Dcs weiteren wird uberpruft, ob ein 
Brcmslichi tics vorausfahrenden Fahrzeuges (3) auf eine be- 
vorstchende Verzogerung und damit einen Bremsbedarf hin- 
dculcl. Wenn wcnigslcns cine der zuvor genannten Bedin- 
gungen erfiillt ist. wird ebenfalls zu dem Zuweisungsblock 
(59) verzweigt, anderenfalls wird mitdem Zuweisungsblock 
(58) fortgefahren. in dem die Variable "Bremsbereitschafl" 
auf den Wert Ogesctzl wird. AnschlieBend endet das Verfah- 
ren mil dem Block (60). 

In der Fig. 4 isl eine bevorzugte Ausfuhrungsform der 
Auswcrtung des Bremsbereitschaftssignals dargestelll. Das 
Verfahren geinaB Fig. 4 beginnt mit dem Block (70). 

In einem Verzweigungsblock (71) wird uberpruft, ob die 
Variable "Bremsbereitschaft" auf den Wert 1 gesetzt ist. 
Wenn dies der Fall ist, wird zu einem Block (72) verzweigt, 
in welchem ein nach dem Einschallen der Abstandsregelein- 
richtung (22) auf den Wert Null initialisierter Zeitzahler (T) 
inkrementiert wird. Der Zeitzahler (T) dient zur Uberwa- 
chung der Zeit. in der infolge der auf den Wert 1 gesetzten 
Variable "Bremsbereitschafr der Bremsbereitschaftszu- 
stand eingenommen wird, in welchem das Luftspiel der 
B rem sen uberwunden wird. In einem darauffolgenden Ver- 
zweigungsblock (73) wird uberpruft, ob der Zeitzahler (T) 
eine zur Venneidung unnotigen VerschleiBes oder einer 
Uberhitzung der Bremsbelage hochstens zulassige Zeit- 
dauer (Tmax) far den Bremsbereitschaftszustand erreicht 
oder uberschriLten hat. Wenn dies der Fall ist, wird zu dem 
im folgenden noch naher erlauterten Verzweigungsblock 
(76) verzweigt. Anderenfalls wird mit dem Block (74) fort- 
gefahren, in welchem geeignete Ansteuersignale zur Ein- 
steuerung des Anlegedrucks in die Bremszylinder (37, 38, 
39, 40) an die Ventileinrichtung (30) abgegeben werden. Die 
Bremsanlage befindet sich dann in dem Bremsbereitschafts- 
zustand. Sodann endet das Verfahren mit dem Block (78). 

Falls die Variable "Bremsbereitschaft" jedoch nicht den 
Wert 1 enthalt, so wird zunachst zu einem Zuweisungsblock 
(75) verzweigt, in dem der Zeitzahler (T) auf einen An- 
fangswert Null zuriickgesetzt wird. Sodann wird mit dent 
weiteren Verzweigungsblock (76) fortgefahren. Dort wird 
uberpruft, ob das Fahrzeug (1) gebremst wird, z. B. durch 
eine Bremspedalbetatigung des Fahrers. Wenn keine Brems- 
betatigung vorliegt, so wird zu einem Block (77) verzweigt, 
in dem der Druck aus den Bremszylindem (37, 38, 39, 40) 
hcrausgclasscn wird. Hicrdurch soil vermicden wcrdcn,da6 
der in dem Block (74) eingesteuerte Anlegedruck nach Be- 
endigung des Bremsbereilschaftszusiandes beibehalten 
wird] was zu einem unnotigen VerschleiB oder einer liber- 
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hitzung der Bremsbelage fuhren kann. 

Sodann endet das Verfahren mil dem Block (78). 

Paienlanspruchc 



1. Verfahren zur automalischcn Abstandsregclung 
zwischen einem zu regelnden Fahrzeug (1) und einem 
weiteren Fahrzeug (3), wobei das zu regelnde Fahrzeug 
(1) eine Abstandsregeleinrichtung (22) sowie eine 
Bremsanlage (23, 26, 27, 28, 29, 30, 31, 32, 33, 34, 35, 
36, 37, 38, 39, 40) aufweisl, die zur Abbremsung des zu 
regelnden Fahrzeuges (1) von der Abstandsregelein- 
richtung (22) mittels eines Bremseingriffssignals beta- 
tigt werden kann, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Abstandsregeleinrichtung (22) ein Bremsbereitsch alls- 
signal an die Bremsanlage (23, 26, 27, 28, 29, 30, 31, 

32, 33, 34, 35, 36, 37, 38, 39, 40) senden kann, welche 
bei Empfang dcs Bremsbereitschaftssignals cincn 
Bremsbereitschaftszustand einnimmt. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Bremsanlage (23, 26, 27, 28, 29. 30, 31, 32, 

33, 34, 35, 36, 37, 38, 39, 40) Reibungsbremsen auf- 
weisl, welche in dem Bremsbereitschaftszustand derart 
betatigt werden, daB deren Luftspiel uberwunden wird. 

3. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB die Bremsanlage 
(23, 26, 27, 28, 29. 30, 31, 32, 33, 34, 35, 36. 37, 38, 39, 
40) drucknuttelbetatigbare Bremszylinder (37. 38, 39. 
40) aufweist, in welche in dem Bremsbereitschaftszu- 
stand der Anlegedruck eingesleuert wird. 

4. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichneu daB die Abstandsregel- 
einrichtung (22) das Bremsbereitschaftssignal an die 
Bremsanlage (23, 26, 27, 28. 29, 30, 31, 32, 33, 34, 35, 
36, 37. 38, 39, 40) sendet, wenn aufgrund der Umfeld- 
situation eine Bremsung in Kurze zu erwarten ist. 

5. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspru- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB die Abstandsregel- 
einrichtung (22) das Bremsbereitschaftssignal an die 
Bremsanlage (23, 26, 27, 28, 29, 30, 31, 32, 33, 34, 35, 
36, 37, 38, 39, 40) sendet, wenn ein Fahrtrichtungs- 
wechsel eines im geringen Abstand auf einer benach- 
barten Fahrspur (14) vorausfahrenden Fahrzeugs (2) 
auf die Fahrspur (5) des zu regelnden Fahrzeugs (1) in 
Kiirze zu erwarten ist. 

6. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB der Bremsbereit- 
schaftszustand spalestens nach einer vorgegebenen 
Zeitdauer (Tmax) beendet wird. 



50 



55 



60 



65 



Hierzu 4 Seite(n) Zeichnungen 



BNSDOCIO: <DE 



19951 423A1_I_> 



ZEICHNUNGEN SE1TE 1 



Nummer: 
Int. CI. 7 : 

Offenlegungstag: 



DE 199 51 423 A1 
G08G 1/16 

3. Mai 2001 




018/495 



BNSDOCID: <DE 



19951 423A1_I_> 



V 

* 



ZEICHNUNGEN SEITE 2 Nummer. DE 199 51 423 A1 

Int. CI. 7 : G08G 1/16 

Offenlegungstag: 3. Mai 2001 




BNSDOCID: <DE 19951 423A1J_> 



102 018/495 



ZEICHNUNGEN SEITE 3 



Nummer 
Int. CI. 7 : 

Offenlegungstag: 



DE199 51 423 A1 
G08G 1/16 

3. Mai 2001 




Bremsbereit- 
schaft=0 



( 





Bremsbereit- 
schaft=1 







Ende 



59 



Fig. 3 



102 018/495 



8NSDOCIO: <DE_ 19951423A1_L> 



ZEICHNUNGEN SEITE 4 



Nummer: 
Int. CI.': 

Offenlegungstag: 



DE199 51423A1 
G08G 1/16 

3. Mai 2001 



C 



Start 



y 



70 




Netn 

A 



74 



Anlegedruck in 
Bremszylinder 

37, 38, 39, 40 
einsteuern 



Nem 




Nein- 



± a 



77 



Druck a us 
Bremszylindern 
37, 38, 39. 40 

auslassen 




Ja 




Fig. 4 



102 018/495 



BNSOOCID: <OE 19951423A1 J_> 



